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SEÑOR PRESIDENTE.- En.nombre de la Comisión de Transporte y 
Obras Públicas, tengo el gusto de recibir a la delegación de 
la Asociación de Controladores de Tránsito Aéreo del Uruguay. 


Quisiera dejar constancia de que en virtud de que en el 
día de hoy recibimos varias delegaciones, . dispondríamos, 
solamente de 25 6 30 minutos para atenderlos y, además, 
necesitamos algún tigmpo para que los señores Senadores 
efectúen algunas preguntas. ' 


SEÑOR REYES.- Quisiera aclarar que a pesar: de ¿que la entrevista 
* fue solicitada por la Asociación de Controladores de Tránsito 
Aéreo del Uruguay, también están con nosotros compañeros de la 
Asociación de Funcionarios derAeronáutica Civil, que es una de 
las asociaciones profesionales que se desempeña en el 
Aeropuerto y que está junto a nosotros en este trabajo 
parlamentario arica al proyecto de la persona pública no 
estatal. , d 


El motivo que nos llevó'a pedir la entrevista con esta 
Comisión, es la aprobación de dos artículos por parte de la 
Cámara Baja. Se trata de los artículo 91 y 92, que se refieren 
a la unificación de los tres organismos de la Aviación Civil, 
es decir, de la Dirección General de Infraestructura 
Aeronáutica —DGIA— la Dirección General de Aviación Civil 
—DGAC— y la Dirección Nacional de Aeronáutica Civil e 
Infraestructura Aeronáutica —DINACIA— que serían las Unidades 
Ejecutoras 030, 031 y 032. En particular, el artículo 91 tiene 
relación con la unificación de estos tres organismos y no dice 
nada más. Por su parte, el artículo 92 cambia el texto de un 
artículo de la Ley Orgánica de la Fuerza Aérea, simplemente, 
porque antes se aludía a cada una de las Direcciones por 
separado y ahora, unifican todo en DINACIA. Esta unificación 
propuesta conlleva una reestructura porque hay eliminación de 
direcciones, creación de cargos nuevos y eliminación de otros 
ya existentes. Esto se hace de una manera desprolija, ilegal 
y con dolo. Por esa razón, nos vimos obligados a presentar una 
denuncia al Ministro de Defensa Nacional, el doctor Iturria, 
lo que motivó que éste retirara la mayoría de los artículos. 
Esta reestructura, que ya había sido trabajada con los 
Directores de estos Organismos, tenía más disposiciones que 
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fueron retirados cuando presentamos la denuncia, quedando 
solamente los artículos 91 y 92. Es decir que nuestro interés 
por hablar con los integrantes de esta Comisión viene dado por 
el hgcho de que, la reestructura. que se ideó, como decía, de 
manera desprolija e ilegal, nos obligó a presentar la denuncia. 
En este momento, hay una ¡investigación administrativa, Un: 
brigadier con arresto domiciliario y dos funcionarios de la 
Oficina Nacional del Servicio Civil y otro de la Contaduría 


-geparados de sus cargos. La investigación está en curso y 


todavía no ha habido una definición. De todas formas, vemos que 

se mantienen estos dos artículos como un intento de, -a pesar 

de todo, imponer esta reestructura. Como los señores: Senadores. 
saben, hay otras disposiciones dentro dela Ley Presupuestal, 

.que obligan a todas las Unidades Ejecutoras, a partir del 12 de 

enero del próximo año, a iniciar las reestructuras, dándoles 

un plazo de 180 días. Es decir que están esperando que se 

apruebe eso para presentar la que ya tienen hecha. 


Estos artículos sólo se refieren a la unificación y no 
habian de lo que implica unir tres organismos. Hay que tener 
en cuenta todo el tema de los proventos del Aeropuerto..En la * 
Rendición de Cuentas del año 1992, los funcionarios de la 
Dirección Nacional de Infraestructura Aeronáutica. lograron una 
participación en los proventos del Aeropuerto; a su vez, en una 
Rendición de Cuentas posterior, los funcionsrios de la 
Dirección de Aeronáutica Civil también consiguieron una 
participación en los proventos de esa Dirección, pero no es lo 
mismo porque las recaudaciones son diferentes ya que la Oficina 
recaudadora principal es la DGIA y no la DOAC, a pesar de que 
ésta tiene algunos rubros de recaudación. En definitiva, en 
estos artículos no se dice nada sobre qué va a pasar con loa 
proventos, sobre cómo va a ser esta reestructura, ni sobre cómo 
se va a llevar adelante Ja unificación de estos tres 
organismos. 


Por otra parte, nosotros estamos entregando a los señores 
Legisladores unos artículos alternativos que redactamos y 
estuvimos analizando con algunos de ellos, a fin de estudiar 
la posibilidad de que no se siga adelante con una reestructura 
que fue ideada de esta manera y que, además, no tiende a 
mejorar la gestión de estos organismos de la Aviación Civil. 


Quiero recordar que en una época no existían estos tres 


organismos, sino uno sólo que era la Dirección General de 
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Aviación Civil, En 1948, aproximadamente, cuando se decidió la 
construcción del Aeropuerto de Carrasco, se formó la Comisión 
Nacional de Aeropuertos, que dependía de la Dirección 
mencionada. Esta Comisión luego se transformó en la Dirección 
General de Aeropuertos Nacionales —DIGAN-— cuando recibe de 
PLUNA las estaciones del interior. A su vez, en ese momento y 
la Fuerza Aérea recibe los viejos E 47 y empieza a cumplir con 
el TAMU y. las líneas al interior. Es decir que todo lo que 
tenfa que ver con Jas estaciones y el- personal de los 
aeródromos del “interior, pasa a integrarse a la Comisión de 
Aeropuertos que, a partir de ese momento, cambia de nombre y 
comienza a llamarse Dirección Generali de. Aeropuertos 
Nacionales, Luego cambia nuevamente su nombre y pasa a llamarse. 
igual que ahora, es decir, Dirección General de Infraestructura 
Aeronáutica. Posteriormente, .la administración de estos 
Organismos decide crear otro nuevo que es la DINACIA, que 
estaría por encima de estos dos. Es decir que esto va en contra 
de las recomendaciones de la organización de Aviación Civil 
internacional. Incluso. el propio Ministro Iturria, cuando hizo 
la exposición de motivos de estos dos artículos en la Cámara 
Baja, dijo que hay que'*unificar estos tres organismos para. 
cumplir con las recomendaciones de la Organización:de Aviación - 
Civil. Internacional. Ella entiende que, para un país como. 
Uruguay, debe' haber una sola estructura unificada, ya que la” 
alta capacitación del personal y el alto costo operativo hace 
conveniente que se unifique y se racionalice al máximo. Lo 
único que se logró abriendo tres organismos que administran la 
aviación civil fue aumentar-ta burocracia. Ahora está planteada” 
la idea de volver a la situación anterior o cumplir la norma 
de OACI, que es dar una estructura unificada, que resulta lo 
más adecuado dado el nivel de aseción que tiene la aviación en- 
nuestro país. b 


El señor Ministro. nos ha dicho. también que la 
Organización de Aviación Civil claramente recomienda que se 
separen las actividades de aviación civil y militar, ya que son 
diferentes y cumplen fines y propósitos distintos, por lo que 
deben ser objeto de tratamiento autónomo. 


Entendemos que sería “mucho más natural que los organismos 
de la aviación civil estuvieran en el ámbito dei Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas y no en el de Defensa Nacional. 
Admitimos que esto puede ser discutible, pero no Jo es el hecho 
de que la Fuerza Aérea comprende a profesionales que cumplen 
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una actividad distinta a la de la aviación civil; casi diría 
que sus fines y propósitos son opuestos. Las consecuencias de 
los últimos 20 Óó 25 años de administración militar de la 
aviación civil son el deterioro enorme de los servicios y el 
hecho de que Uruguay esté sufriendo una sanción de los Estados 
Unidos por la cual los aviones de matrícula uruguaya no pueden 
volar el territorio de aquel país y otra sanción de la 
Federación Internacional de Pilotos de Línea Aérea, que 
califica con tres estrellas rojas al espacio aéreo uruguayo y 
al Aeropuerto de Carrasco, lo que significa que tiene serias 


carencias, que incluso están detalladas en un anexo. Todo esto, 


es consecuencia de.que los administradores de la aviación civil 
eran personal militar no idóneo, que incluso se rota cada tres 
o cuatro años, como si fuera cualquier otro destino militar. 
Esto agrava aún más la situación, porque cuando el militar 
empieza a conocer Ja problemática de la Dirección en la que le 
tocó ejercer funciones es enviado a otro destino, ocupando su 
lugar otra persona que carece de toda experiencia. Por otra 
parte, es de conocimiento de todos los señores Senadores que 
la preparación específica de un profesional -de la aviación 
militar. no tiene en cuenta el manejo del marketing, del 
personal civil o de los temas comerciales, temas en los que 
debe estar capacitada una persona que va a dirigir un organismo 
de aviación civil. Ya fue creado a nivel del Poder Ejecutivo 
un grupo de trabajo que está integrado por los señores 
Ministros de Defensa Nacional, Transporte y Obras Públicas, 
Turismo y Relaciones Exteriores, el Comandante en Jefe de la 


Fuerza Aérea ——como asesor directo del Ministro de Defensa 


Nacional” y el Secretario de la Presidencia de la República. 
Según manifestaciones del propio Ministro Iturria, este grupo 
de trabajo está encargado de delinear' la política aeronáutica, 
la que podemos decir, sin temor a equivocarnos, que en este 
momento no existe. Ya hubo una primera reunión, en la que 
comenzaron a fijarse las primeras pautas y a estudiarse los 
primeros cambios a introducir en esta área que el propio 
Gobierno reconoce no está funcionando bien. 


En estos artículos sustitutivos estamos proponiendo que 
este grupo de trabajo sea el que lleve adelante el pasaje de 
estos tres organismos o unidades ejecutoras a otra estructura 
organizativa que esté más acorde con las necesidades. 


Nosotros hemos propuesto la creación de una persona 
pública no estatal, como conclusión de un estudio que 
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comenzamos en 1991 frente a una sugerencia del entonces 
Ministro de Defensa Nacional, doctor Brito, que en su momento 
nos propusa que los controladores formáramos una empresa oO 
cooperativa y pensÁáramos en la posibilidad de vender los 
servicios al organismo. A partir de ese momento. iniciamos un 
estudio sobre la posibilidad de formar una empresa de este 
tipo; nos contactamos con empresas que brindan asesoramiento 
empresarial dentro del territorio nacional y con otras del 
exterior que asesoran específicamente a las aeronáuticas. 


Nosotros formamos parte de una federación internacional 
y viajamos mucho al exterior, por jo que tenemos mucho contacto 
con la comunidad internacional de aviación. De todo esto, hemos 
recogido una experiencia muy ¡importante que nos llevó a 
proponer la persona pública no estatal como la organización más 
adecuada para llevar adelante estas reformas en la aviación 
civil. Aclaramos que esta no es en absoluto una propuesta ' 
cerrada; nuestra intención es, precisamente, hablar sobre estos 
temas, no sólo con los Legisladores, sino también con todos los 
actores que tienen que ver con esta materia. 


Creemos que es positivo que se haya creado este grupo de 
trabajo, que está integrado, de alguna manera, en forma 
multidisciplinarja y en el que están trabajando +todos los 
sectores del Estado que tienen que ver' con el tema de la 
aviación. Antes sólo opinaba el Ministerio de Defensa Nacional 
y no había ningún aporte de las otras Secretarías de Eatado 
vinculadas al tema, como la de Transporte y Obras Públicas, 
Turismo, Relaciones Exteriores o Vivienda, Ordenamiento 
Territorial y Medio Ambiente. > 


Vamos a entregar a los señores Senadores varias copias 
de los artículos sustitutivos y del material que hemos traído. 


Nuestra preocupación principal radica en la posibilidad 
de que se concrete esta reestructura que se ha hecho, de alguna 
manera, sobornando a los funcionarios de ja Oficina Nacional 
del Servicio Civil y de la Contaduría, que tenían que asesorar 
en el tema. Todos sabemos que, lamentablemente, en el Estado 
las reestructuras comprenden más que nada a los cargos. Esta, 
por supuesto, es una reestructura de cargos por la que, 
simplemente, se acomoda a determinada gente. 


También nos preocupa el hecho de que la organización que 
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se crea no ayuda en absoluto a cambiar el funcionamiento; 
simplemente, es como un lavado de cara para que todo siga 
funcionando como hasta ahora. Se ha dicho que se hace una 
especie de racionalización, porque se pretende disminuir el 
número de Direcciones de 11 a 7. Sin embargo, existe el 
ejemplo, sin ir más lejos, de la Corporación Peruana de 
Aeropuertos -—que es, prácticamente, lo que queremos hacer en 
nuestro país” que tiene tres Direcciones. Es decir que con 
sólo tres Direcciones los peruanos pueden hacer lo que nosotros 
hacemos con once. También tenemos material de una empresa 
llamada "Airways Corporation”, que trabaja en Nueva Zelandia, 
que también tiene tres Direcciones. Por lo tanto, entendemos 
que detrás de esta reestructura no ,existe ninguna modificación 
que pueda mejorar el funcionamiento ni que garantice que los 
problemas que hoy tiene la aviación puedan solucionarse. Por 
el contrario, pensamos que .la situación va a agravarse, en la 
medida en que se seguirá manteniendo un panorama que ya es 
insostenible. Además, mientras el resto del mundo sigue 
avanzando, nosotros quedaremos cada vez más rezagados. 


SEÑOR RODRiGUEZ.- Creemos que el tema de la aviación debe ser” 


analizado en forma profunda y no en el ámbito de discusión de 
una Ley de Presupuesto. El propio organismo habilita esta 
reestructura y esta instancia de estudio mediante algunos 
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artículos de unificación. Por ese motivo en los artículos 


sustitutivos proponemos que el grupo de trabajo que está 
integrado por los Ministros —y en el que nos incluimos como 
trabajadores organizados— disponga de un plazo de dos años, 
ya que este tema relativo a la aviación amerita una ley 
nacional, para lo que se necesita cierto tiempo, pues sobre 
ciertos aspectos se debe decidir en base a un análisis detenido 
y no resolver temas delicados en forma apurada y en medio de! 
estudio de una ley presupuestal. Por eso reitero, se propone 
un plazo de dos años y mo jos 180 días que establece la ley. 


SEÑOR REYES.- Este tema lo hemos discutido con los señores 
Legisiadores en este Período y en el anterior. Evidentemente, 
lo ideal sería que el problema fuera objeto de una ley 
particular que tuviera un amplio debate previo a su aprobación, 
ya que no es un tema menor, sino que reviste alcance nacional 
y con profundas ramificaciones internacionales, Por lo tánto, 
merece un estudio especial y una ley * particular. 
Lamentablemente, nos vemos obligados a intervenir A esta altura 
por los artículos que presenta el Ministerio. Además, en la 
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reestructura propuesta no se ha dado participación a los 

funcionarios que. por otra parte, constituimos una asociación 

profesional con personería jurídica y actuamos dentro del marco 

legal. Además, actualmente somos socios de la empresa y el 33% 
de toda lo que recauda la DGIA se destina a sueldos y 
beneficios sociales de los funcionarios. También debemos tener 

en cuenta que somos Jos técnicos que hacemos posible el 

funcionamiento de la empresa. Sabemos que el poder sin 
conocimiento es ciego y que el conocimiento sin poder es manco. 

En este ámbito somos los que proporcionamos la opinión técnica, 

par la que el poder político va a tener que abrirnos la puerta 
para escucharnos. En materia de temas militares le cedemos la 
derecha, naturalmente, a ls Fuerza Aérea, pero con respecto a 

la aviación civil, somos los que trabajamos día a día pará 
hacer posible que la aviación funcione. Inclusive, muchas veces * 
llevamos sobre nuestros hombros la responsabilidad de trabajar 
en un medio con grandes carencias, do que desincentiva 
PETMANAGARAE nta a los funcionarios, . 


Unv de los aspectos que sufrimos permanentemente y que nos 
lieva a realizar estos planteos es constatar cómo una empresa 
que podría ser perfectamente rentable, pujante y punto de 
partida de desarrollo para una gran cantidad de actividades del 
pata se está hundiendo cada ve2 más, pues se despilfarran sus 
recursos y, en definitiva, se deteriora nuestra fuente de 
trabajo. : Qs 


Este es el motivo, reitero, del planteo de estas 
inquietudes en el Parlamento; entendemos que existen muy buenas 
perspectivas para trabajar en este tema y crear una empresa —o 
cualquier otra alternativa-— que cubra las demandas de 
servicios que se necesitan. Incluso, hay que tener en cuenta 
que Uruguay se enfrenta a la posibilidad de ser la capital del 
MERCOSUR, lo que hace que se prevea un aumento importante en 
el número de pasajeros. La gente y el dinero vendrán entonces 
por avión y no por otros medios de transporte, motivo por el 
cual deberemos ampliar los servicios. Basta. .con salir de 
nuestro país para ver los aeropuertos de otros países y 
compararlos con el nuestro que carece totalmente de servicios 
adecuados. que cuando llueve se deben colocar macetas en +o0aS 

"partes por las goteras y que no tiene tubos. ; 


Un capítulo aparte merece el tema de la seguridad que: es 
gravísimo y del que hablamos con los señores Legisladores. $i 
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llega a ocurrir un accidente grave de aviación en nuestro país, 
cuando lleguen las compañías investigadoras seguramente la 
deuda externa de Uruguay se verá triplicada. Cabe recordar que 
en el accidente de Tenerife que implicó el choque de dos 
aviones, España debió pagar la suma de U$S 3.000:000.000 por 
concepto de seguro. 


SEÑOR RODRIGUEZ.- Lo que comprobamos es que existe una falta 
total de previsión y que en el aeropuerto y en la aviación en 
general funcionamos a reacción de Jos acontecimientos. 

No hay un sistema de seguridad adecuado y los que existen 
no se aplican en forma correcta. Los equipos no son recibidos 
en tiempo y forma y no tienen.el mantenimiento necesario. Los 
aviones se fabrican cada día más rápido y mejor y nosotros no 
acompañamos esa evolución. Tampoco aprovechamos las ventajas 
comparativas que .tenemos frente a los aeropuertos cercanos, 
coma el de Ezeiza, que en invierno está frecuentemente cerrado 
en las mañanas frías por niebla, por lo que los aviones son ' 
derivados a nuestro aeropuerto, donde no tenemos una sala para 
pasajeros en tránsito, los que deben permanecer en el avión. 
Reitero que no acompañamos ¡el servicio con los adelantos que 
ha sufrido la aviación en los últimos tiempos. , 


- Con respecto a la propuesta que se realiza en el artículo 
en el sentido de crear una persona pública no estatal, debo 
decir que ello implica que dejemos el cargo de funcionarios 
públicos y sus garantías para que la empresa funcione y las 
cosas se hagan correctamente. 


SEÑOR REYES.- Como señalaba el señor Rodríguez, funcionamos aA- 
reacción. En este sentido, voy a relatar un suceso que ocurrió 
hace poco y que tiene que ver con este tema. Hace 
aproximadamente cuatro años se instalaron todas las torres de 
luces que ¡iluminan las plataformas, ya que éstas eran 
prácticamente una boca de lobo y las reglamentaciones 
internacionales exigen un nivel mínimo de iluminación para 
trabajar en ellas, Luego de instaladas, se empezaron a quemar 
las lamparitas y no fueron repuestas. Hace tres meses se 
produjo un accidente en el aeropuerto por el que un pobre 
muchacho de 21 años murió al ser decapitado por la hélice de 
un avión. La causa de este accidente fue, precisamente, la 
falta de Juz, ya que el lugar que ocupaba el avión en la 
plataforma no contaba con los niveles de iluminación adecuados. 
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REC ión después de ocurrido este prágipo accidente se repusieron 
las lamparitas. - 


Reitero. UNDER se funciona por reacción y se responde 
tarde y mal. Este es uno de los factores que ha lijevado al 
deterioro de la seguridad que hoy sufrimos en nuestro trabajo. 


Durante todos estos años ha sido prácticamente una prédica 
de las distintas administraciones y de los organismos de la 
aviación civil, así como de la Fuerza Aérea, el decir que en 
Uruguay no podemos competir con nuestros vecinos; también 
existe una tendencia a minimizar la actividad apostando a ser 
un aeropuerto regional. La Fuerza Aérea prácticamente estaba 
dedicada a la línea TAMU y los coroneles integrantes de la 
administración no tenían la capacidad técnica necesaria para 
transformar /al aeropuerto. Debemos decir que no es cierto que 
estemos condenados a ser un aeropuerto subsidiario de Buenos 
Aires; estamós en condiciones de competir con él en el mismo 
plano de iguáldad y con algunas ventajas comparativas. Como ya 
hemos mencionado, en invierno existe un problema en Ezeiza 
provocado por las nieblas matinales, por lo que necesariamente 
los aviones deben alternar en el Aeropuerto de Carrasco.'Sin 
embargo, no tenemos salas para pasajeros en tránsito y 300 
personas deben permanecer sentadas en el avión por períodos de 
Aproximadamente una hora hasta que mejoren las condiciones en 
Ezeiza. Si tuviéramos las ¡instalaciones adecuadas, los 
pasajeros podrían descender, concurrir a los "shoppings” oa 
una cafetería. Por otra parte, los señores Senadores deben 
saber que un avión que viene sin escalas de Miami o Frankfort, 
por ejemplo, aterriza en Montevideo y a través del puente 
aéreo, en media hora se encuentra en el centro de Buenos Aires. 
En cambio, si ese mismo avión aterriza en el Aeropuerto de 
Ezeiza, el pasajero tarda una hora en llegar al centro de la 
capital en automóvil. Es decir que el Aeropuerto Internacional 
de Carrasco perfectamente puede competir con el de Ezeiza, 
aunque quizás no tengamos tanto tránsito como este último. De 
todos modos. sabemos muy bien que Carrasco puede quitarle 
tránsito a Ezeiza y beneficiarse con muchos de los alternados 
que no pueden operar en la terminal bonaerense porque las 
condiciones aon malas. 


Asimismo, cabe destacar la situación del Aeropuerto de 
Rivera, teniendo en cuenta que en toda la zona sur de Brasil 
el único aeropuerto importante se encuentra en Porto Alegre. 
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Precisamente, durante mucho tiempo existió el problema de que 
esa región no tenía un aeropuerto aduanero y, por lo tanto, 
Rivera puede convertirse en la terminal aérea regional. 


Por otra parte, un tema que aún no se ha discutido o 
pensado es la posibilidad de negociar con Argentina la 
construcción del Aeroparque del lado de Colonia. Como se sabe, 
en Colonia hay un aeropuerto que, asociado a la construcción 
del puente, Colonia-Buenos Aires, perfectamente podría 
solucionar el problema de la peligrosidad de los vuelos en 
medio de la ciudad. Esta es simplemente una hipótesis que damos 
a conocer a fin de demostrar que, a pesar de que a causa de una 
mala administración la ¡industria de la aviación se está 
muriendo, tiene muchas posibilidades de desarrollo futuro. 


SEÑOR SEGOVIA.- Quisiera formular una pregunta acerca de un 
tema que, está bastante desvinculado de :la exposición que se 
acaba de desarrollar. Concretamente, quisiera saber si la parte 
de dependencia inspectiva de los vuelos está a cargo de 
personal civil o militar. Ñ 
SEÑOR REYES.- Principalmente, está a cargo pa personal civil, 
A aunque también lo hay militar. El. tema radica en que tanto el 
personal civil como-el militar no es idóneo. Durante los 25 
años de administración mititar de la aviación civil, la 
capacitación técnica del personal de inspección se fue drenando 
en virtud de los bajos sueldos de la administración pública, 
lo que pravocó que los técnicos pasaran a integrar los cuadros 
de la actividad privada. Asimismo, otros se jubilaron y las 
becas de capacitación se otorgaban a oficiales de la Fuerza 
Aérea que cada cierto tiempo —como sucede habitualmente-— eran 
rotados volviendo a la órbita militar, por lo cual esos cursos 
no se aprovechan en el área civil. Esta situación generó que 
la capacidad técnica inspectiva de la Dirección de Aviación 


Civil sea utópica. 
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SEÑOR SEGOVIA.- Sim embargo, Jos puestos directrices de la 
infraestructura aeronáutica, sctualmente están a cargo de - 


militares. 


SEÑOR REYES.- El Instituto de Adiestramiento Aeronáutico se 
dedica principalmente a la formación y capacitación de 
profesionales y técnicos de la aviación. Es decir que la parte 
inspectiva no se encuentra en el Instituto antes mencionado, 
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ya que integra otros sectores de la Dirección General de 
Aviación Civil en lo que refiere al área de aeronavegabilidad, 
ticencias y habilitaciones. 


SEÑOR SEGOVIA.- Me gustaría saber qué posibilidades de 
operación existen en vuelos de VARIG, por ejemplo. 


SEÑOR REYES.- Como ustedes saben, en este momento VARIG es en 
parte dueña de PLUNA y, en virtud de ún acuerdo, el DC 10 es 
propiedad de aquella y tiene matrícula brasileña. En principio, 
este avión era piloteado por comandantes brasileños pero ahora 
también lo hacen algunos uruguayos. Entonces, evidentemente, 
al existir este tipo de asociación, los pilotos de PLUNA pueden 
.volar estos aviones de matrícula brasileña. No obstante, en 
términos generales, si se posee una licencia de piloto uruguaya 
y quiere volar en Brasil, no se la revalidan y debe rendir 
examen en ese pata. : z 


SEÑOR SEGOVIA. - aciako que lorsutt esta pregunta porque según 
me dijeron, si no se realiza algún curso de capacitación en la 
Escuela "Salgado Filho” de Porto Alegre, no se autoriza la 
operación. 


SEÑOR REYES.- Efectivamente es asf. y lo mismo Ocurre en. 


Estados Unidos, que incluso ha impuesto una sanción á nuestro - : 


pats. incorporándolo a una especie de lista negra, ya que allí 
se desconfía de la capacitación de los pilotos uruguayos y por 
ello les exige el examen en aquel territorio, al igual que se 
hace en Brasil, o 


SEÑOR LAFPITTE.- Es evidente que esta disposición se incluye 
en el marco de la reconversión de Unidades Ejecutoras. Mi 
pregunta apunta a conciliar, si es posible, posiciones bastante 
antagónicas con respecto al artículo 91, que termina con el 
proceso de transición. Quisiera saber si esta transformación 
amerita un plazo mayor de dos años. Asimismo, deseo expresar 
que comparto la idea de que quizás esto no debería incluirse 
en la Ley de Presupuesto, pero como esta se caracteriza por el 
ajuste de Unidades Ejecutoras, no se puede negar que el marco 
existe. Formulo esta interrogante porque, obviamente, un 
proceso de transición de dos años puede desvirtuar el sentir 
del Ministerio de Defensa Nacional y, de pronto, un plazo mayor 
podría representar una -solución. + 
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SEÑOR REYES.- Tal como dije anteriormente, sobre este tema 
solicitamos asesoramiento en el exterior. Una de las fuentes 
principales que consultamos fue la de Nueva Zelandia, que es 
un país muy parecido al nuestro ya que tiene aproximadamente 
el mismo número de habitantes y las fuentes de producción son ó 
similares. Ehlos nos resaltaron la importancia del proceso de 
transición. pues si el cambio de una Dirección u Oficina del 
Estado a una empresa autónoma se hace mal, se fracasa. 
Entonces, puede ocurrir que un plazo de dos años sea o no 
adecuado. De Jo que sí estamos seguros es de que los 1830 días 
que se estabiecen en la ley presupuestal no alcanzan. Nosotros 
hablamos de dos años a los efectos de dar un tiempo para que 
la transición se realice en forma completa y ordenada porque, 
a nuestro juicio, eso es lo fundamental. Durante mucho tiempo, 
sólo la Fuerza Aérea o el Ministerio de Defensa Nacional se 
ocuparon del tema. Sin embargo, en este momento se están 
integrando a la discusión otros actores, como por ejemplo, los 
Ministerios de Transporte y Obras Públicas, Turismo y 
Relaciones Exteriores. Al respecto, días pasados nos reunimos 
con el señor Ministro Cáceres y con el Director Nacional de. 
Transporte, Jo que demuestra que estas Carteras están tomando 
contacto con el tema y pueden empezar a capacitar personal. 
Reitero que a nuestro juicio dos años no es un plazo 
excesivamente largo; más bien diría que es un lapso mínimo. 


SEÑOR  PRESIDENTE.- Agradecemos la ' presencia de los 
representantes de la Asociación de Controladores del Tránsito 
Aéreo del Uruguay. 
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